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@ Einrichtung zur Regelung der Drehgeschwindigke'rt ernes Kraftf ahrzeuges urn die Hochachse 



Die Erfindung betriffi eine Einrichtung iiir Verb esse rung 
der Stabflh&t eines Kraftfehrzeugea hlnsicrrtfich Drehbewe- 
gungen urn seine Hochachse, wobei ein fahrzeugf est mon- 
tierter Drehgescnwindlgkertsmesser. tn&besondere ein Fe- 
serkreisel vwgeaehen ist der euf die tenkung und/oder die 
Bretnakreft der Rider in dem Sinne einwlrkt. dafi die Dreh- 

9oeohwind«8keH *»©« durch dim L»r»Wh*»l&t»0iinQ ur>ro«0tibe- 

nenWeneinhalL 

Die Erfindung erm6g5cht eine verbesserte SpurheHung hn 
Fade einer Bremsung bei der Verwendung eines Amiblok- 
kiersystems. Daruber hlnaus kann die Drehgeachwindigken 
oder der Kurvenradius bei einer Kurvenf ehrt stabiltaiertwer- 
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Paten tansprtiche diesensog-Antiblockiersystcmcn(ABS)kanncinemaxi- 

male Bremskraft dann erzielt werden, wenn jedes Rad 

1. Einrichtung zur Regelung der Drehgeschwindig- individueH geregelt wind. Dies kiuin jedoch leicbt zum 
keit eines Kraftfahrzeuges urn die Hochachse, ins- Schleudern des Fahrzeuges bcim Bremsvorgang fQhren, 
besondere eines rait einer Antiblockiereinrichtung 5 wenn die Fahrbahnbeschaffenhdt so ist, dafi die Rfider 
und/oder einer Antriebsschlupf regelung und/oder einer Seite eine none, und die der anderen Seite eine 
einer Hilfskraftlenkung ausgerusteten Kraftfahr- dagegen geringere Bremskraft haben. Urn dieses zu vcr- 
zeuges, dadurch gekenmeichnet, daB dn fahr- hindern, kann man die Rfider beider Fahrzeugseiten auf 
zeugfest montierter Drehgeschwindigkeitsmesser, die Bremskraft des schlechtesten Rades einregdn (se- 
insbesondere ein Faserkreisel vorgesehen ist, der to lect low). Dieses Prinzip fflhrl Jedoch zu einer relathr 
auf die Lenkung und/oder die Bremskraft der Ri- geringen gesamten Bremskraft und deroentsprechend 
der in dem Sinne einwirkt daO die Drehgesch win- einem langen Bremsweg. Deshalb wird bet den heutigen 
digkeit den durch die Lenkbetatigung vorgegebe- ABS-Systemen meist ein KompromiB durchgefOhit 
nen Wert einhalL (quasi select low) bei dem die Bremskraft des besser 

2. Einrichtung nach Anspruch 1. dadurch gekenn- is wirkenden Rades nicht ganz auf den Wert des schlechte- 
xeichnet. daB der Drehgesch wtnriigkettsmesser so- ren Rades vermindert wird. so dafi noch unterschiedB- 
wie der Ausschlag des Lenkrades und gegebenen- che Bremskrfifte bei den Rfidern beider Fahrzeugseitea 
falls die Radgeschwindigkeitssensoren des Anti- auftreten. Das dadurch bedingte Drehmoment urn die 
blockiersystems, die Eingangsgr5Den eines Mikro- Hochachse raufl in Kauf genommen werden. 
computers sind, und daB dessen Ausgang die Lenk- 20 A Is Sensoren bei diesen ABS-Systemen werden in der 
kraft Oder die Lenkstetlung der Rfider sowie gege- Regel Radgeschwindigkeitsmesser verwendet, aus de» 
benenfalls die Bremskrafte der Rader nach einem ren MeBdaten der Radschlupf wenigstens annahernd 
vorgegebenen Programm beeinfluBt ermittelt werden kann. Es sind auch zusatzlich Sensoren 
a. Einrichtung nach Anspruch 1 und 2, dadurch ge- zur Messung der wahren Fahrzeuggeschwindigkelt in 
kennzeichnet, daB das Programm de* Mlkrucuiu- » Fahrtrichtung vorg«chlagcn worden. and war entwe 
puters im Falle einer Bremsung Ober das Antiblok- der mittels Radar (DE-OS 21 48 384, DE-OS 24 59 929) 
kiersystem eine maximal c Bremskraft bei gleichzei- oder mittels eines BeschJeunigungsmessers zur ErmHt- 
tiger Verhinderung einer Drehbeschleunigung um lung der linear- Beschleunigung in Fahrtrichtung (DE- 
die Hochachse erzielt, und daB es abhangig vom 33 42 553 Al). 

Fahrzeugtyp, von der Belastung, Bereifung und » Es ist auch bekannt einen Mikrocomputer zu verwen- 
dem StraBenzusiand verandert werden kann, und den, der die MeBdaten der Sensoren erfafit und in die 
daB diese Verfinderung vom Fahrersitz aus betfltigt Regelung der Radbremskrafte umsetzL 
werden kann. Bei alien bekannten ABS-Systemen bletbt jedoch die 

4. Einrichtung nach Anspruch 1 bis 3, dadurch ge- Schwierigkeit erhalten, daB an den R&dera beider Schen 
kennzeichnet dafi bei Ausfall des Mikrocom puters 35 unterscwedliche Bremskrfifte auftreten konnen, und 
oder des Regelsystems die RegelgroBen auf einen daB gerade bei einer Vollbremsung der Fahrer in der 
konstanten mittleren Wert gehalten werden, und Regel fiberfordert ist und nicht in der Lage ist, das ent- 
daB ein solcher Ausfall dem Fahrer angezeigt wird. stehendc Drehmoment durch eine gezieltc Lenkbewe- 

5. Einrichtung nach Anspruch 1 bis 4, dadurch ge- gung wieder auszugleichen. 

kennzeichnet, daB das Regelsystem fQr die Fahr- 40 Nach dem Gedanken der vorliegenden Erftndung 
zeugdrehung nur im Falle einer Bremsung einge- wird dieser Nachteil dadurch vermieden, dafi ein fahr- 

schaltct wird und be! normolom Fahrfeetrieb iullg«- aeugfect montierter Di*hgeschwmdigfceJt*me»er. tns- 

legttst besondere ein Faserkreisel vorgesehen ist. der auf die 

6. Einrichtung nach Anspruch 1 bis 5, dadurch ge- Lenkung und/oder die Bremskraft der Rider in dem 
kennzeichnet. daB zur Ermittlung der wahren Fahr- 45 Sinne einwirkt. daB die Drehgeschwindigkeit den durch 
geschwindipkeit der Mikrocomputer zus&tzfich die Lenkbetatigung vorgegebenen Wert einhllt 
durch einen Unearbeschleunigungsmesscr beein- Bei Geradeausfahrt ist dieser vorgegebene Wert der 
flufit wird. Drehgeschwindigkeit Null, dh. das Fahrzeug bletbt in 

7. Einrichtung nach Anspruch 1 bis 6, dadurch ge- der beabsichtigten Geradeausfahrt Jedoch sod nach 
kennzeichnet, daB zur Ermittlung der wahren Fahr- 50 dem Prinzip der Fdlgeregelung durch eine Lenkbetlti- 
geschwindigkeit und/oder der wahren Fahrulcfl- gung des Fahrers auch eine Kurve mlt kunvumcr Drch- 
tung der Mikrocomputer Signale eines im opti- geschwindigkeit oder konstantem Kurvenradius einge- 
schen oder im Infrarotbereich arbeitenden Ge- halten werden konnen. Durch die Regelung der Drehge- 
schwindigkeitsmessers erh£lt der die Relativge- schwindigkeit um die Hochachse mittda Einwirkung auf 
schwindigkeh zwischen Fahrbahn und Fahrzeug 55 die Lenkung kann die maximale Bremswirkung des 
miBt ABS-Systems (namfich individuelle Bremsregelung der 

Rader) und damit der mini male Bremsweg bei VoB- 
Beschreibung bremsung erreicht werden. ohne dafi das Fahrzeug der 

Schleudergefahr ausgesetzt ist 
Der Erfmdung liegt die Aufgabe zugrunde, die Stabifi- so Hierbei kann das Programm des Mikrocomputers to 
tfit eines Kraftfahrzeuges, insbesondere bei schwieriger ausgelegt werden, dafi die Beibehaltung der vorgegebe- 
ungleichmSBiger oder glatter Fahrbahnbeschaffenheh. nen Drehgeschwindigkeit (z. B. Drrhgeschwradigkeit 
zu erhShen und insbesondere beim Bremsvorgang das Null) Priorit&t besitzt Dies hat zur Folge, dafi in dem 
sog. Schleudem zu verhindern. Falle, wenn die Lenkkraft zur Verhinderung der Dreh- 

Es sind Einrichtungen bekannt, bei denen das Rut- 65 bewegung nicht mehr ausreicht, eine Verminderung der 
schen der Rader verhindert oder vermindert wird, in- Bremskraft der starker bremsenden Rfider bewirkt wer- 
dem der Radschlupf der Rader gemessen und die denmuB. 

Bremskraft der Rader entsprechend geregelt wird. Bel Durdi dcti Fa&crlu dad — &uch Sagnac-lntcr fcre m c* 
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ter genannt - steht hcute ein robuster, empfindlicher 
und preiswerter Sensor zur Mcssung der Drehge- 
schwindigkcit zur VerfOgung (z, B. SEL- Faserkreisel in 
zwei AusfOhrungsfonnen: Wcndckreisel und integrie- 
rendcr Wcndckreisel). FGt die Regelung der Bremskraf- 
te der einzelnen Rader kfinnen die Steuerorgane des 
ABS-Systems venvendet werden. FQr eine Regelung 
der Lenkung bzw. Radstetlung kann ein vorhandenes 
und gegebenenfaOs entsprecbend modifiziertes Hilfs- 
kraf t-Lenksystem (Servolenkung) benutzt werden. 

Die Erfmdung wird nun anhand von Fig. 1, Fig. 2 und 
Fig. 3 n&her erlautcrt 

Fig. 1 zeigt das Prinzip der Erfmdung. 

Fig. 2 zeigt als Beispiel die Anwendung bei einem 



kraft-Lenksystems (Servolenkung) angewendet, so kann 
nur der Radbremsdruck beeinfluBt werden. Hierbei 
kann der Mikrocomputer eine Sensoranzeige Obcr die 
Lenkstellung (Leitung 6) zur Erzielung einer vorgegebe- 
nen Drehgeschwindigkeit beim Kurvenfahren benut- 
zen. Fehlt dieser Sensor flber die Lenkstellung, so wird 
auf die Drehgeschwindigkeit Null (Geradeausfahrt) ge- 
regelt In diesem Fall soil die Regelung nur im FaDe 
einer Bremsung wirksam werden und bei normaler 
> Fabrt ausgeschaltet sein. 1st kein Anublockiersystem 
vorhanden, so kann die Erfindung auch nur fur die Hilfs- 
krafl-Lenkung benutzt werden. In diesem Falle kann 
der Mikrocomputer aus dem Sensorsignal des Faser- 
kreiseh sowie aus den Signalen fOr ale Lenkstellung und 



2-achsigen Fahrzeug "mit einem Anublockier-System ts die Fahrtgeschwindigkdt das Steuersignal fur die Ser- 



mit 2-ICnnaVnrtickxteuerventilen. 

Fig. 3 zeigt als Beispiel die Anwendung bei einem 
2-achsigen Fahrzeug mit einem Antiblockicr-System 
mit 1-Kanal-Dructateuerventilen und der zusatzfichen 
Ausstattung mit einem Uncarbeschleunigungsroesser 20 
sowie Bedien- und Anzeigetaf el fOr den Fahrer. 

In den Fig. 1 bis 3 sind die Sensorleitungen gestrididt 
und die Steuerieitungen voll ausgezogen gezcichneL 

InRg.1 



FKdea Faserkreisel 
tiC den Mikrocomputer 

1 die A Rider 

2 dasLenkrad 

3 dieHilfskraft-Lenkeinrichtung 

4 die Sensorleitungen f Or die Raddrehzah! 

5 die Sensorieitung des Faserkreiseb 

6 die Sensorlehung fQr die LenksteDung 

7 die Steuerieitungen fflr den Rad-Bremsdrtick 



vo- Lenkung bcrechnen, wobei entweder auf eine vorge- 
schfiebene Drehgeschwindigkeit Oder einen vorge- 
schriebenen Kurvenradius als SoDwcrt hin geregeh 
wird 

FOr die Bestimmung eines gunstigen oder nahezu op- 
tlmalen Programmes des Mlkrucvnipuicia k&nn auf be- 
kannte Vcrfahrcn der Simulation oder Berechnung ver- 
koppelier und nichtlinearer RegelkreismodeDe zurflck- 
gcgriffen werden (siehe z. B. Dissertation von R. Swik. 
Lehrrtuhl fflr Steuerung*. und RegHimgsterhnik iter 
Technischen Universitat MOnchen). 

Das optimale Programm des Mikrocomputers ist ab- 
hangig von den Fahrzeugdaten, wie Gewicht,Tragheits- 
moment, Belastung, Bereifung und von der Fahrbahnbe- 
schafTenheiL Deshalb kann es entsprechend ver&nder- 
bar sein und in Abhangigkeit dieser Daten eingestelh 
werden. Ebenso kann es gegebenenfalls nur in besonde- 
ren Situationen, z. B. bei einer Vollbremsung, einge- 
schaltet werden. Aus Sicherheitsgrflnden ist dafQr zu 



8 die Steuerleitung fur die Radstellung bei der 35 sorgen, daD beim Ausfall des Mikrocomputers oder des 



Hilfskraft-Lenkung. 

Wird die Erfindung ohne Einbeziehung der Servo- 
Lenkung angewendet so entfaDt die Leitung 8 und ge- 
gebenenfalls auch die Leitung 6. Wird die Erfindung nur 40 
fflr die Servo- Lenkung angewendet, ohne da8 ein Anti- 
btookiersyEUm (ABS) vorhanden irt. «> witfallen die 
Leitungen4und7. 

. Die erfindungsgemaBe Funktion ist wie folgt: Durch 
den Faserkreisel empfangt der Mikrocomputer die In- 45 
formation flber die tatsachliche Drehgeschwindigkeit 
des Fahrzeuges um die Hochachse. Diese Gr&Be wird 
vergiichen mit der SollgroBe, die aus den Sensorsigna- 
len Ober die Lenkstellung (Leitung 6) sowie der Fahrge- 
schwin<5igkeit (flber die Leitungen 4) errechnet wird so 
Aus der Dlflerenz zwischen IstgroDc und SollgroBe bc- 
rechnet der Mikrocomputer die notwendigen Steuersi- 
gnale etnerseits fflr die Beeinflussung der Hilfskraft- 
Lenkung flber die Steuerleitung 8 und andererseits die 
Beeinflussung des Radbremsdruckes der 4 Rader fiber 55 
die Steuerieitungen 7. Das Programm ist hierbei vor- 
zugsweise so ausgelegt, dafi eine maximale Bremskraft 
an alien Rfidern erzielt werden soil, wie das bei der 
Indivtdual-Regelung beim Antiblockier-System ge- 
schieht Ein resultierendes Drehmoment soD vorzugs- w 
weise durch die Radstellung der Lenkung ausgeglichen 
werden. Erst wenn dieses nicht mehr wirksam oder zu 
wenig wirksam ist, soil der Radbremsdruck des Anti- 
blockiersystems im Sinne einer Verminderung des resul- 
Uerenden Drehmomentes beeinfluBt werden. Damh 65 
wird die geforderte Stabflitat des Fahrzeuges um die 
Hochachse bei maximal moglicher Bremswirkung er- 
rcichU Wird die Erfindung ohoo Embeziehung des Hilfc- 



Regebystems die SteuergrdBen bestimmte unkritische 
Werte annehmen. 
In Fig. 2 bedeuten: 

FK der Faserkreisel 
fiC der Mikrocomputer - 

1 die 4 Rader 

2 dasLenkrad 

3 die Hilfskraft-Lenkeinrtchtung 

4 die Sensoren fflr die Raddrehzahl 

5 die Sensorieitungen fflr die Raddrehzahl 

6 die Sensorieitung des Faserkreisel 

7 die Sensorieitung fflr die Lenkstellung 

8 das 2-Karial-Drucksteuerventil des Antiblok- 
kiersystems 

9 die Steuerieitungen zum 2- K.anal-Druck*teu«r- 
ventil 

10 die Bremszylinder des Antiblockiersystems 

1 1 die Druckleitungen zu den Bremszylindeni 

12 die Steuerleitung fur die Radstellung des Hilfs- 
kraft-Lenksvstems 



In Fig. 3 bedeuten: 

FK der Faserkreisel . 
fiC die Mikrocomputer 

1 die A RSder 

2 dasLenkrad 

3 die Kilfskraf t-Lenkeinrichtung 

4 die Sensoren fflr die Raddrehzahl 

5 die Sensorleitungen fQr die JRaddrehzahl 

6 die Sensorieitung des Faserkreisel 

7 die Siinsorleitung fflr Hie IjenVstellung 
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